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Phase  Contractor  Start Finish SDC Budget
(CHF million) 
DRSP 1  Frisa ITECO JV in association with SKAT  Jan 1999  Mar 2002    6.0 
DRSP 2  Frisa ITECO JV in association with SKAT  Apr 2002  Jul 2006    9.2 
DRSP 3  Frisa ITECO JV in association with SKAT  Jul 2006  Jul 2010  12.5 
DRSP 4  ITECO Engineering Ltd  Jul 2010  Jul 2013  17.4 






















































































































































Timalbesi–Thuloparcel    20.6 2005‐2007 Kavre 
Ghyangdanda–21 Kilo    7.4 2001‐2004 Sindhupalchowk  
Dolakha–Singati  20 2001 2006 Dolakha 
Manthali–Khurkot  15 2000 2007 Ramechhap 
Okhaldhunga–Rumjatar  11 2002‐2006 Okhaldhunga 
Sindhulimadi–Bhimsthan  22 2002‐2007 Sindhuli 
Roads under construction
Khimti‐Betali‐Namadi    37.7 2012‐2013 Ramechhap 
Mahire‐Foksingtar  48   2010‐2013 Khotang 






















































































Markets  Health facilities  School  Agro‐vet  District HQ  Social activities 
Thuloparcel‐Timalbesi  110  79  10  85  197  120 
Ghyangdanda‐21 Kilo    76  55    6  51  115    25 
Dolakha‐Singati    40  42    2  40  134    39 
Manthali‐Kurkot    38  65  11  60    67  158 
Rumjatar‐Okhaldhunga      6  10    1  30    60    42 
Sindhulimadi‐Bhimsthan    59  20    3  29    84    77 






















































Bus  8  4  16  9  3  9 
Truck (light/medium)  2  5  22  8  1  5 
Car/Private jeep/4x4  1  2  16  7  12  21 
Motorcycle  8  7  21  92  22  68 
All vehicles incl. tractors    20  20    75  135  40  105 
Pedestrians and cyclists      0  140    35    45  40  190 
Daily bus passengers  207  477  850  564  145  540 
Daily bus freight (tonnes)  2.4  2.4  2.6  1.0  0.9  9.0 
Daily truck freight (tonnes)  2  7  69  7  5  13 
Men (% bus passengers)  56  46  47  46  56  46 
Women (% passengers)  29  33  34  33  30  33 









































Travel opportunities / day  4  3  8  4  1  4 





































































them  to provide  lower  fares per passenger‐kilometre. Operators do not  like  to  run buses  that are 
half empty and it takes a long time to fill up a bus. Jeeps (10‐20 passengers) and mixed trucks (often 
similar passenger numbers) may be appropriate  for  roads and  times of day with  low demand  for 
transport.  In good,  integrated  transport  systems,  there  is a mixture of public  transport  types. For 
example,  buses  at  times  of  peak  demand  and  smaller  transport  types  (microbuses  and  jeeps) 
allowing regular services at other  times of  the day  (Starkey et al, 2013). The 2009 external  review 
(Stickland,  2009)  suggested  that  DRSP  should  investigate  options  for  more  frequent  transport 
services based on smaller vehicles, but this was not followed up. 
 
In many  countries of  the world  (including Myanmar, Cambodia,  Indonesia, Nigeria and Colombia) 
motorcycle taxis play an invaluable role by providing passenger and freight transport throughout the 
day  (Starkey, 2011). Their  fares per kilometre are high, but  their  convenience makes  them highly 
appreciated by women and men, who can summon them by mobile phone to provide door‐to‐door 





































































































farming   70  77  69  70  76  50  62  68  51  68 
Cash crop 
farming   0  2  2  1  1  1  3  3  2  3 
Wage 




3  2  2  2  1  4  3  3  3  3 
Remittance  3  1  1  1  1  4  2  1  3  2 


























construction  19  35  31  7  33  21 
No. after road 
construction  20  35  55  43  70  40 









































































































Destination  Dalit Janjati Brahmin/Chhetri 
Within Nepal  20%  8%  22% 
India   21%  15%  12% 
South East Asia  12%  17%  15% 
Gulf countries   47%  60%  51% 



































Dalit  47,000  88,000 103,000 + 17 
Janjati  57,000  108,000 146,000 + 36 
Brahmin/Chhetri  66,000  126,000 154,000 + 22 
DAGs  45,000  94,000 108,000 + 15 















































































Tap at home  15% 52% 12% 35% 
Community tap  33% 9% 29% 10% 
River   2% 0% 4% 0% 
Well   21% 34% 28% 36% 
Type of 
toilet  
Temporary   42% 20% 41% 15% 
Permanent   7% 65% 23% 80% 




Firewood  100%  13%  98%  30% 
Kerosene  0%  83%  0%  63% 
LPG Gas  0%  1%  0%  1% 
Bio‐Gas  0%  2%  1%  1% 
Electricity   0%  1%  0%  6% 
Source of 
lighting 
Kerosene   12%  67%  22%  42% 
Electricity   13%  31%  11%  56% 




Mud, thatched  72%  23%  66%  23% 
Mud, Zinc roof  9%  74%  18%  74% 
Cemented  2%  14%  2%  12% 



















































































































Bus    2      3    50  11      5      9    80    16 
Truck (light/medium)    0      1           0      5      59 
Car/Private jeep/4x4    3    12  300  41      1    21  2000  114 
Motorcycle    4    22  450  53    23    68    19    31 
All vehicles incl. tractors  10    40  300  41    30  105  250    37 


























Net Present Value (NPV) in NPR million  114 32  38
Benefit Cost Ratio (BCR)  1.4 1.3  2.2
Economic Internal Rate of Return (EIRR) %  19 17  29




































Net Present Value (NPV) in NPR million  157 154  47
Benefit Cost Ratio (BCR)  1.8 2.9  2.9
Economic Internal Rate of Return (EIRR) %  33 39  35






























Dalit  1.4  114  13,400 
Janjati  1.3  91  15,800 
Brahmin/ Chhetri  1.3  97  10,900 
Overall average  1.4  98  13,800 
DAGs  1.3  99  16,600 


































Dalit  49,000  65,400 87,400  + 34
Janjati  53,000  70,500 70,600      0
Brahmin/Chhetri  56,000  74,700 82,200  + 10
DAGs  46,000  61,500 68,900  + 12




































30 ‐ 90  80%  81% 84% 82% 
91 ‐ 180  8%  11% 9% 10% 
181 ‐ 360  9%  6% 4% 6% 
361 ‐ 720  2%  1% 2% 1% 















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Dalit  13%  16%  19%  34%  30%  25%  23% 
Janjati  52%  76%  46%  34%  37%  43%  48% 
Brahmin/ 
Chhetri 





























Khimti‐Betali‐Namadi  37.7  2012‐2013 Ramechhap  d. Labour
Mahire‐Foksingtar  48    2010‐2013 Khotang d. Labour













Khimti‐Betali‐Namadi  Ramechhap  1249 255 10% 55%  35%
Mahire‐Foksingtar  Khotang  2467 255 9% 70%  21%




















































































































































District  Dolakha  Sindhuli  Sindhupalchowk 
Road type  Earth  Earth  Earth 
Length (km)  35  22.5  7.4 
Width (metres)   4.5  4.5  4.5 
IRI estimate (m/km)   8  8  8 
Daily traffic (AADT) 
     Buses  16  9  4 
     Trucks (medium)  7  3  0 
    Trucks (light)  15  0  5 
     Jeeps, pickups, cars  16  22  4 
     Motorcycles  21  68  7 
    Tractors  0  5  0 
    Total traffic (AADT)  75  107  20 
Traffic growth 1‐10 yrs  7%  7%  7% 























































Pedestrians  105  190  130 
Porters  30  30  30 








road  (NRS per kg per km)  0.30  0.45  1.00 
















Project completion  2005/06  2006/07  2003/04 
Economic capital cost (NPR millions)  205.5  100.7  29.1 
Annual economic maintenance cost before project (NPR/km)  13,500  13,500  13.500 




























































Motorcycle    7,500  10  3.61        1.7      6.1 
Car/van  15,000  10  7.21    2    14.4 
Jeep    6,000  20  5.77    5    28.9 
Bus    6,000  20  5.77  51  294.2 



















  Normal   Generated  Normal   Generated  Normal   Generated 
Buses  7  9  5  4  4  0 
Trucks (medium)  3  7  2  1  0  0 
Trucks (light)  0  15  0  0  4  0 
Jeeps, pickups, cars  0  16  0  22  0  4 
Motorcycles  0  21  0  68  0  7 
Tractors  0  0  0  5  0  0 












  Dolakha‐Singati  Sindhulimadi‐ Bhimsthan  Ghyangdanda‐21 Kilo 
Year  2013  2015  2020  2025  2034 2013  2015  2020  2025  2034  2013  2015  2020  2025  2034 
Buses   16  18    25    32    45      9    10    14    18    25    4    5    6    8  11 
Trucks (med)    7    8    11    14    20      3      3      5      6      8    0    0    0    0    0 
Trucks (light)   15  17    24    31    44      0      0      0      0      0    5    6    8  10  15 
Jeeps/cars  16  18    26    33    47    22    25    36    46    65    4    4    6    8  12 
Motorcycles  21  24    34    44    62    68    78  109  142  200    7    8  11  15  21 
Tractors    0    0      0      0      0      5      6      8    10    15    0    0    0    0    0 






















Indicator  Dolakha‐Singati  Sindhulimadi‐Bhimsthan  Ghyangdanda‐21 Kilo 
Net Present Value (NPV) in NPR million  114  32  38 
Economic Internal Rate of Return (EIRR) %  19  17  29 













Sensitivity   Dolakha‐Singati  Sindhulimadi‐Bhimsthan  Ghyangdanda‐21 Kilo 
  EIRR (%)  EIRR (%)  EIRR (%) 
‘Normal’ model costs and benefits  19  17  29 
Capital costs increased by 20%  16  14  24 
VOC and VOT benefit decreased by 20%  15  14  27 




















































Rice   11,500  304  2  607  7.0  341  2.67  911  10.5  303  3.5 
Maize   19,790  971  1.7  1646  33  814  1.8  1465  29  ‐181  ‐3.6 
Wheat   17,780  942  1.2  1089  19  950  1.17  1112  19.8  23  0.4 
Millet  75,000  814  1.7  1382  104  810  1.7  1375  103  ‐7.4  ‐0.6 
Potato  18,760  309  10  3085  58  345  12  4140  77.7  1055  19.8 
Pulses  55,000  41  0.77  32  1.8  52  0.87  45  2.5  14  0.8 
Oil‐seeds  90,000  34  0.85  29  3.2  42  0.9  38  3.4  8.8  0.8 





































Rice   11,500  1175 2.19  2457  28.3 1297 2.5 3200 36.8  743  8.5 
Maize   19,790  1126 1.9  2150  42.5 1273 2.0 2542 50.3  392  7.8 
Wheat   17,780  171 1.6  278  4.9 392 1.8 705 12.5  427  7.6 
Potato  18,760  196 8.6  1676  31.5 343 11.5 3949 74.1  2273  42.6 
Pulses  55,000  25 0.91  22  1.2 49 0.95 46 2.5  24  1.3 
Oil‐seeds  90,000  20 0.85  17  1.6 49 0.90 44 4.0  27  2.4 





































Rice   11,500  401 2.2  891  10.3 463 2.3 1077 12.4  186  2.1 
Maize   19,790  524 1.7  901  17.8 604 2.1 1289 25.5  388  7.7 
Wheat   17,780  222 1.3  297  5.3 242 1.6 390 6.9  93  1.7 
Potato  18,760  222 10.1  2236  41.9 242 12 2901 54.4  665  12.5 
Pulses  55,000  20 0.95  19  1.1 40 1.1 46 2.5  26  1.4 
Oil‐seeds  90,000  17 0.85  14  1.3 40 0.9 36 3.3  22  2.0 






















Total area of land 25 metres each side of road (ha) 175 113   37 
Estimated area of land (25%) with risen value (ha)  44  28     9 
Value of land before the road (NPR million/ha)  0.6        1.6         0.4 
Value of land after the road (NPR million/ha) 2.0 3.0         1.6 
Increase in value (NPR million/ha)   1.4 1.4 1.2 































Indicator  Dolakha‐Singati  Sindhulimadi‐Bhimsthan  Ghyangdanda‐21 Kilo 
Net Present Value (NPV) in NPR million  156  154  47 
Economic Internal Rate of Return (EIRR) %  33  39  35 



















  EIRR (%)  EIRR (%)  EIRR (%) 
‘Normal’ VOC/VOT model costs and benefits  19  17  29 
‘Development and social’ model costs and benefits  33  39  35 
Capital costs increased by 20%  26  31  29 
Assumed benefits decreased by 20%  24  30  28 





















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































5. Similarly, the third phase which started  in  July 2006  focused on scaling up of the construction works. 





6. The  fourth  phase  started  in  July  2010  consolidating  the  learning  from  previous  phases.  This  phase, 
focused  only  on  few  roads  in  fewer  districts.  Their  implementation  narrowed  down  in  4  districts, 
working  extensively  through  user’s  committees,  focusing more  on  capacity  building  aspects  so  that 
approaches and methods are sustained over  the period after DRSP phases out. Another attempt was 
made on establishing maintenance and upgrading  the quality of  roads  to all‐weather  standards. SDC 
plans  to  conclude  DRSP  in  its  current  form  and  foresees  a  new  generation  of  rural  transport 
infrastructure programme into the newly evolving social and political context. 
7. In  total, over 600 km of  local  roads were brought  into operation  to an all‐weather standard  in  the 7 
districts of the country with the assistance of DRSP. This includes 160 km of new roads and, 450 km of 
existing  roads  upgraded  and  rehabilitated  to  the  standard  that  is  operable  throughout  the  year. Of 
these  total  roads,  about  400  km  of  roads  are periodically maintained  so  that  vehicles  are  operated 
along  the  roads all year  round. The construction,  rehabilitation, upgrading and maintenance of  these 
roads have  improved  the access of more  than 1,776,0743 people  to markets,  services and economic 
opportunities  including over 3 million person days of employment  in 7 districts. The details of  these 
roads are provided in Annex 1 (of the Terms of Reference). 
                                                            
1DAGs  as  defined  by  SDC  are  ‘groups  of  (economically)  poor  households  that  suffer  from  caste,  gender  or  ethnic‐based 
discrimination.’ 
2 ZoI  is defined as physical areas along each side of a  road within 1 and half hour’s walking distance, which  is used  in  the 
programme to identify DAGs living within the area, who could potentially come and work for the road construction and earn 
cash incomes.    
















































































































































































load  at  home,  school  dropout  etc).  The  study  should  look whether  these  social  costs  are  identified  by  the  project  and 
appropriate measures  taken  to  reduce  the  costs. Please also  try  to get  some  concrete  ideas and or evidences of how  the 
construction (Road in this case) can be more women friendly and also tangible results of gender specific management if any. 
Kindly use SDC’s gender checklist attached as Annex 2 of this for reference.   
External review of District Roads Support Project: Final Report. May 2013. Page 82 
24. In the course of finalization of the report, presentations to Government officials, other SDC 
projects and SDC itself might be needed. 
 
Timing 
25. The review shall take place between the November 2012 and December 2012. The desk reviews 
can be done during November 2012, while the data collection can also be done in November – 
December 2012. The draft report shall be submitted and finalized by the 30th January, 2013.  
 
Reporting 
26. An inception report within 3 weeks of the start of the assignment.  
27. The consultant shall submit a draft report to the Embassy/SDC within 5 weeks of the start of the 
assignment. This will contain the results of the field work in Annexes, plus the findings of the 
consultant in the main report. 
28. The consultant shall finalise the report incorporating the comments after a debriefing of the 
findings to SDC and Government of Nepal.  
 
References 
29. The following documents should be referred to by the Review Team: 
i. DRSP Programme Documents (of all 4 phases) 
ii. Social Impact Review 2005 
iii. DRSP External Review 2009 
iv. Outcome Monitoring Summaries 
v. DRSP End of the Phase II and III Reports  
vi. Any other relevant programme reports and documents. 
vii. Annex 1‐ List of Roads DRSP has built/upgraded and rehabilitated  
viii. Annex 2. Gender checklist 
 
 
